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In de ruimtelijke weten-
schappen is in toenemende
mate aandacht voor de
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op de gebieden van de geo-
grafie, de vervoersecono-
mie en de logistiek. Deze
integratie komt in een tijd
dat de mobiliteitsontwik-
keling gedomineerd wordt
door een sterke groei van het
goederenvervoer. De groei van het goederenvervoer
hangt sterk samen met de economische ontwikkeling
maar loopt tegelijkertijd tegen ruimtelijke grenzen
aan. De nieuwe, integrale onderzoeksbenaderingen
stellen ons in staat snellere en betere antwoorden te
vinden op dit beleidsdilemma. In zijn inaugurele
rede verkent prof.dr. L.A.Tavasszy deze mogelijkheden
die de nieuwe integrale onderzoeksmodellen bieden
voor de beleidsanalyse, de planologie en de model-
lering van het goederenvervoer. 
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Mijnheer de rector magnificus, 
geachte dames en heren,
Goederenvervoer is voor ons allemaal een bekend fenomeen. Als we onderweg zijn met
auto, fiets of trein zien we naast andere automobilisten, fietsers en treinreizigers ook
het nodige goederenvervoer om ons heen. Colonnes van vrachtauto’s op de snelweg,
op weg naar de haven of distributiecentra. Bestelwagens die winkels in de binnenstad
gaan bevoorraden. Of lange goederentreinen, binnenvaartschepen, de postbode. 
Er is, op het eerste gezicht, niets wetenschappelijks aan. Ik zal echter in mijn
betoog van vandaag u ervan proberen te overtuigen dat het goederenvervoer een fasci-
nerend studieobject is, waar belangrijke kennisvragen liggen. Ik zal eerst uitleggen
waarom ik voor deze rede als titel Goederenvervoer: verre vriend én goede buur! heb gekozen.
Hiertoe schets ik de ontwikkelingen in het goederenvervoer en de problemen waar het
goederenvervoer voor staat. Ik ga vervolgens in meer detail in op mijn bijdrage aan het
onderzoek en onderwijs aan de Faculteit der Managementwetenschappen. 
inleiding:  v er leden,  heden en toekomst van het  goeder en v ervoer
De economie
Goederenvervoer is onmisbaar voor het geolied functioneren van de maatschappij. Het
is ook op zichzelf een economische activiteit van grote omvang. Het goederenvervoer
draagt tussen de 5 procent en de 10 procent bij aan het Bruto Binnenlands Product
(afhankelijk van welke rekenmethode we hanteren), en geeft werk aan honderddui-
zenden mensen. De bijdrage van de logistieke- en transportsector aan de economie
bedraagt zo’n 18 miljard euro per jaar. Ongeveer de helft hiervan is ten dienste van de
export of de doorvoer en betreft dus rechtstreekse inkomsten uit het buitenland. Er
worden tegelijk miljarden geïnvesteerd in infrastructuur om het goederenverkeer te
kunnen afwikkelen hetgeen weer positieve effecten heeft op de bereikbaarheid van de
economisch belangrijke gebieden. 
Kortom, goederenvervoer is onze vriend, wanneer het om de economische bete-
kenis ervan gaat. Een verre vriend, weliswaar, want de bijdrage aan de economie is niet
direct zichtbaar. Deze verre vriendschap staat ook onder druk. Immers,
- Stromen waar Nederland aan verdient, dreigen weg te vallen door internationale
concurrentie. Zo is Nederland een knooppunt voor Europese distributiecentra en
een wereldwijd knooppunt voor de bloemenhandel. Distributiecentra kiezen echter
steeds minder vaak Nederland als basis, en Nederland heeft een serieuze concurrent
gevonden in de distributie van sierteeltproducten in Saoedi-Arabië.
- Productie trekt ook in toenemende mate naar Centraal Europa, Azië en Afrika.
Terwijl deze landen zich verder openstellen voor handel, en de verschillen in
loonkosten hoog blijven, verhuist met name de relatief laagwaardige productie
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verkeersmanagement – deze technologie zal bepaalde negatieve effecten verminderen
of zelfs geheel terugdringen. 
Al deze ontwikkelingen zijn de afgelopen decennia langzaam maar zeker ons
dagelijkse leven binnengedrongen. Zowel het economische belang, als de externe effec-
ten, worden steeds duidelijker zichtbaar. Wat zijn nu de vooruitzichten?
Vooruitzichten
Als ik in mijn kristallen bol kijk dan is deze redelijk helder over de vooruitzichten voor
de toekomst: groei van het goederenvervoer is onafwendbaar. Een verdubbeling in de
komende twintig jaar acht ik realistisch. De belangrijkste achterliggende factor hierin is
de voortdurende daling van de kosten van het verhandelen en verplaatsen van goederen.
De kosten zijn in zestig jaar tijd met een factor 10 gedaald, door allerlei technologische
en organisatorische innovaties (zoals de container, supply chain management, de infor-
matie- en communicatietechnologie). Deze daling  geldt zowel voor wereldwijde han-
delsbarrières, totale logistieke kosten, als transportkosten. Deze kostenposten hebben
alle ongeveer hetzelfde exponentiële verloop gehad. Het lijkt wel alsof hier een natuurwet
achter zit. Wij naderen nu de tijd dat de kostendaling in de ontwikkelde landen minder
snel zal gaan. Tegelijk geldt dat de minder ontwikkelde landen op logistieke kosten nog
veel kunnen besparen. 
Figuur 1: Kosten van interactie in verschillende dimensies (bronnen: wto , eu, atkearney, cscmp)
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uit Nederland. De nieuwe internationale handelstromen concentreren zich op de
geografische as zoals China – Centraal-Europa; de kortste transportroutes hier-
tussen lopen niet via Rotterdam maar via Hamburg.
- Er zijn aanzienlijke ‘weglekeffecten’ van onze inkomsten naar het buitenland. De
dienstverlening in de logistiek en het goederenvervoer gebeurt in toenemende
mate door buitenlandse arbeidskrachten. De grote behoefte aan vrachtwagen-
chauffeurs wordt opgevuld door met name krachten uit Centraal- en Oost-Europa.
De bedrijvigheid in de transportsector, zoals de overslag in de Rotterdamse haven
raakt langzaam in buitenlandse handen.  
- Door de toenemende drukte op wegen, spoor-, vaarwegen en havens, nemen de
tijdverliezen toe en de rendementen in het goederenvervoer af. De gemiddelde
toename van de reistijd is zo’n 2 procent per jaar, maar sommige bedrijven houden
rekening met ieder jaar 10 procent extra snelheidsverlies. Dit is een enorm verlies
aan productieve uren.
Wij hebben nu naar de economie gekeken. Een waardevolle maar verre en bedreigde
vriendschap. De medaille heeft echter nog een kant.
Externe effecten
Het goederenvervoer brengt, zoals iedere menselijke activiteit, ook externe effecten
met zich mee. Het breekt in in de privé-sfeer van mensen doordat het af en toe een
lawaaiige, vieze, gevaarlijke business is. We moeten helaas constateren dat het goederen-
vervoer nog niet altijd een goede buur is. De laatste decennia is het goederenvervoer zelfs
een emotioneel beladen gespreksonderwerp aan het worden. Actuele problemen die
spelen zijn  
- hinder van colonnes vrachtauto’s op de snelweg, oponthoud door omgevallen
vrachtauto’s 
- zwaardere onderhoudsbehoefte (vrachtwagens brengen het wegdek maar liefst
10.000 keer zoveel schade toe als een personenauto) 
- veiligheidsrisico’s in binnensteden, nachtelijk verkeerslawaai en trillingen
- visuele hinder door bedrijventerreinen langs de snelweg
- direct ruimtebeslag (de ruimte die wordt ingenomen door infrastructuur voor 
rijdende, geparkeerde, ladende, lossende vervoermiddelen) 
- indirect ruimtebeslag vanwege het transport van gevaarlijke stoffen en vanwege
geluidsoverlast
- emissies zoals co2, nox, fijn stof, wat leidt tot schade aan de gezondheid.
Gezegd moet worden dat nieuwe technologie een aantal van de bovengenoemde pro-
blemen zal opvangen. Schonere motoren, stillere banden, betere navigatiesystemen,
Samenvattend
Om deze inleiding samen te vatten: mijn doelstelling is om met deze leeropdracht aan
de faculteit Managementwetenschappen bij te dragen aan nieuwe inzichten die nodig
zijn om het toekomstige goederenvervoer op economisch en ruimtelijk verantwoorde
wijze af te kunnen wikkelen en daarmee ook de voorwaarden voor een goed nabuurschap
te ontwikkelen.  
onder zoek  en  onderwijs :  de  agenda 
Hoe ga ik dit realiseren? De agenda voor onderzoek en onderwijs beweegt zich rond
drie onderzoeksvragen.
1 De eerste vraag is hoe de groei van het goederenveroer zal verlopen en waar deze
toe zal leiden. Om antwoord te kunnen geven op deze vraag zijn nieuwe reken-
modellen nodig voor het goederenvervoer, op basis van een systeemvisie, waarin
de samenhang met logistiek, economie en ruimte duidelijk is - voor het vaststellen
van de toekomstige vraag naar goederenvervoer, 
2 De tweede vraag is hoe we deze groeiende stromen op een verantwoorde wijze
kunnen geleiden en afwikkelen. Om hierop antwoord te kunnen geven zijn ont-
werpen nodig van innovatieve goederenvervoernetwerken, die inspelen op de
wensen van consumenten en de schade aan de omgeving beperken,
3 Ten derde, zodra we weten hoe de nieuwe goederennetwerken eruit gaan zien, is
de vraag hoe we deze gaan realiseren. Ik beperk mij op dit gebied tot de vraag welke
nieuwe ontwikkelingsplanologische benaderingen nodig zijn voor de benodigde
ruimtelijke investeringen.
Ik zal nu achtereenvolgens deze drie onderwerpen nader toelichten.
r ek enmodellen voor het  goeder en v ervoer  op  bas i s  
van een  syst eem vis ie
Rekenmodellen zijn nodig om met getallen een gevoel te krijgen voor de toekomstige
groei van goederenstromen, zowel qua volume als qua aard van de stromen. Als we
beschikken over goede modellen dan kunnen we beter onderbouwde prognoses maken
van de ontwikkeling van het goederenvervoer en de consequenties van allerlei beleids-
maatregelen vooraf beter inschatten. 
Denkkader
Het denkkader dat ik consequent hanteer voor mijn onderzoek gaat uit van de deel-
markten in het goederenvervoer (zie figuur 2). In navolging van onder andere
Ruijgrok’s pit-model1 kunnen we een aantal deelmarkten onderscheiden, die samen
het ontstaan van goederenvervoer verklaren.
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Als gevolg van deze kostendaling hebben twee processen zich voltrokken:
1 de internationale handelsstromen zijn sterk gegroeid. Allerlei producten waar
schijnbaar een lage handelsmarge op zit zijn nu wereldwijd leverbaar (bijvoor-
beeld mineraalwater van de Fiji-eilanden). De economische ontwikkeling van
Azië en Centraal-Europa, die mede dankzij deze kostendaling is opgetreden, zorgt
weer voor nieuwe goederenstromen, die deels door ons land zullen worden afge-
wikkeld. Een stormachtige ontwikkeling van containerhavens is het gevolg geweest,
waarbij de stromen zich ook ruimtelijk hebben verlegd, naarmate productie zich
internationaal verplaatste. Deze trend duurt voort.
2 Tegelijk is de kwaliteit van de logistieke dienstverlening aan de consument enorm
verbeterd. De gemiddelde levertijd van producten is in Europa in twintig jaar tijd
gehalveerd. De grote golf van massa-individualisering en consumentisme is in de
ontwikkelde landen nog lang niet uitgewoed. Wij gebruiken meer luxe artikelen
dan ooit, met een kortere levensduur, en laten meer en meer thuis bezorgen. Er
zijn veel voorbeelden van eenvoudige voedingsmiddelen die over onwaarschijnlijk
grote afstanden worden vervoerd, bijvoorbeeld wortelen uit Zuid-Afrika, over
9000 kilometer. Wist u dat er meer dan 8000 kilometer wordt verreden om een
potje yoghurt op tafel te zetten?
Wij hebben het hier over krachten die we niet zullen kunnen keren. De vraag is nu: wat
betekent deze groei van de goederenstromen voor onze economie, onze leefomgeving,
de mens? Hoe valt de balans uit? 
Laat ik duidelijk zijn: een en ander komt ons, consumenten, natuurlijk ten goede.
Er zal sneller dan ooit, goedkoper dan ooit, en beter dan ooit aan onze wensen voldaan
worden dankzij wereldwijde inkoop, flexibele productie, multimodale transportnet-
werken en goedkope arbeidskrachten. Maar:
- Wat gaan we doen wanneer er twee- tot viermaal zoveel vrachtverkeer op onze
wegen plaatsvindt? Als het decor van de snelweg een continue rij vrachtwagens
wordt, met daarachter een rij distributiecentra? 
- Wat vindt de burger ervan dat onze wegen steeds meer door buitenlandse bedrij-
ven gebruikt worden, terwijl wij als burgers voor het onderhoud blijven betalen? 
- Verdienen we genoeg aan de haven van Rotterdam wanneer die helemaal door
Aziatische bedrijven is overgenomen en alle processen geautomatiseerd zijn? 
- Is een ‘Nederland Distributieland’, waar de Nederlandse burger aan verdient, ook
op langere termijn haalbaar? 
Simpele antwoorden op deze vragen zijn er niet, deels omdat het probleem inherent
complex is; deels omdat onze kennisontwikkeling onvoldoende up-to-date is. Als deze
kennis niet wordt opgebouwd, lopen wij het risico dat het goederenvervoer niet alleen
een nare buur zal blijven, maar ook dat de vriendschap verloren zal gaan. 
Figuur 3: Evenwicht in het ruimtelijk-logistieke systeem
De figuur laat zien, van rechts naar links, hoe goederenvervoer via de logistieke processen
met handel en economie is verweven. Transportkosten zijn een onderdeel van totale
logistieke kosten (tlc). De tlc betreffen de optelsom van transport, handling en
voorraadkosten. De tlc bepalen ook mede de marge voor handel in goederen tussen
regio’s. Dit bepaalt weer de vraag- en aanbodprocessen in deze regio’s.  
Door deze deelmodellen precies op elkaar aan te laten sluiten, kunnen we veran-
deringen in het ruimtelijk-logistieke evenwicht van stromen beschrijven en de effecten
van veranderingen in het goederenvervoer op de economie bepalen, en andersom. Dan
kunnen we de welvaartseffecten van congestie, nieuwe infrastructuur of prijsmaat-
regelen becijferen met modellen die zowel de directe als de indirecte economische
effecten van maatregelen weergeven. 
De maatschappelijke en beleidsrelevantie van de modellen blijkt onder andere uit
uitspraken naar aanleiding van modelberekeningen. Een paar recente voorbeelden:
- De Zuiderzeelijn blijkt werkgelegenheidsbaten en additionele welvaartsbaten te
genereren voor het Noorden 
- Een multimodaal transportcentrum blijkt op nationaal niveau geen, op regionaal
niveau wel positief welvaartseffect te hebben 
- Het wegvallen van doorvoerstromen door Nederland pakt op de lange termijn
positief uit voor de Nederlandse economie 
- Beprijzen van het vrachtverkeer in Nederland en in Europa heeft positieve wel-
vaartseffecten, maar met grote variaties tussen regio’s. 
- Congestie leidt via het vrachtverkeer op termijn tot een neerwaartse druk op het
bnp van 0,5 procent
Dit zijn alle voorbeelden van berekeningen, die onder grote tijdsdruk zijn uitgevoerd,
met beperkte data. Meer analyse is nodig, met meer aandacht voor finetuning van gege-
vens en modellen. 
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Figuur 2: Denkkader voor analyse
Het gaat hier om het beschrijven van keuzeprocessen zoals deze plaatsvinden bij bedrijven
en consumenten op het gebied van:
- aanbod van en vraag naar goederen (de productie- en marketingmanagers)
- handel tussen regio’s (de sales en sourcing manager)
- de omvang en de locatie van voorraden in de keten (de logistiek manager)
- de vervoerwijzen en vervoermiddelen (de transportmanager)
- de transportroutes en –tijden (de transportplanner)
Rechts in de figuur staan de belangrijkste onderzoeksdisciplines die zich op de deelgebieden
in het wetenschappelijke onderzoek hebben ontwikkeld. Interessant is dat de verschillende
deeldisciplines zich in de laatste tien, twintig jaar bijna volledig gescheiden van elkaar
hebben ontwikkeld, en dat recent pas een toenadering op gang is gekomen. Dit heeft
geleid tot modellen waarin meerdere lagen op een theoretisch consistente wijze aan elkaar
gekoppeld werden, en waarbij is aangetoond dat deze de werkelijkheid goed beschrijven.2,3,4
Een concreet voorbeeld van dergelijk nieuw onderzoek betreft de koppeling van
de op logistiek gerichte goederenvervoermodellen zoals smile5 en de ruimtelijk algemene
evenwichtsmodellen zoals raem6. Hierbij gebruiken we micro-economische theorie om
de wereld op meso- en macroniveau te beschrijven, met andere woorden: we modelleren
het gedrag van bedrijven volgens het genoemde denkmodel. Deze theorie leidt tot consis-
tente gedragsmodellen op het gebied van transport, logistiek, handel, productie en
consumptie.
- Ten tweede betreft het de vereiste responsiviteit in de keten, ofwel: hoe snel moet
een producent reageren op het moment dat de (inherent onzekere) vraag bekend
is? Producten waaraan hoge eisen worden gesteld, zoals onderdelen, zullen op een
andere wijze worden gedistribueerd dan producten waarvoor de vraag ruim van
tevoren bekend is. 
Naarmate klantspecificiteit en responsiviteit belangrijker worden zullen productie en
voorraad dichter bij de markt moeten blijven en sneller en betrouwbaarder afgewikkeld
moeten worden. De resulterende variatie aan logistieke ketens is in deze figuur weer-
gegeven. 
Figuur 4: Voorbeelden van ruimtelijke patronen van goederenstromen in 4 logistieke segmenten
De lijnen stellen distributiekanalen voor die in de figuur vanuit de randen, waar pro-
ductie plaatsvindt, naar het middelpunt toelopen, naar de consument. Hoe sneller de
klant de goederen wil hebben en hoe ingewikkelder het product, hoe meer flexibel de
productie en hoe kleiner de voorraden zullen zijn. Zo kan productie op order plaatsvinden
of op voorraad, en kunnen voorraaddepots Europees zijn (edc’s), nationaal of regionaal.
Dames en heren, ik realiseer me dat dit een ingewikkeld plaatje is, dat tegelijk de
werkelijkheid ontzettend vereenvoudigt. Ik zal er daarom nog een schepje bovenop
doen. Wat hieraan toegevoegd moet worden is het volgende.
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Betere prognoses, betere onderbouwing van beleid
De baten die we kunnen verwachten van betere modellen zijn tweeledig. Enerzijds zullen
betere modellen leiden tot beter onderbouwde prognoses van het goederenvervoer. Ik
voorspel dat de voorspellingen van de verkeersontwikkeling een stuk hoger uit zullen
komen dan de actuele verkenningen7 indien met veranderingen in de distributielogistiek
rekening wordt gehouden. Ten tweede zullen we beter onderbouwde businessplannen
en kosten-batenanalyses kunnen maken van grote investeringen en beleidsmaatregelen.
Bij de twee grootste investeringen in infrastructuur voor het goederenvervoer van deze
tijd, de Betuwelijn en de Tweede Maasvlakte, zijn de gebruikte rekenmodellen gebrekkig
geweest. In beide gevallen geldt dat distributielogistieke aspecten zijn verwaarloosd en
relaties met de economie maar zeer beperkt in beeld zijn gebracht. Dit soort beperkingen
in de analyses versnelt wellicht de besluitvorming maar verlaagt ook de kwaliteit van
informatie, waarop beleidsmakers hun beslissingen baseren.  
Samenvattend
Er zijn nieuwe rekenmodellen nodig voor het goederenvervoer op basis van een sys-
teemvisie, waarin de samenhang met logistiek, economie en ruimte duidelijk is – voor
het vaststellen van de toekomstige vraag naar goederenvervoer. Dit zal leiden tot meer
inzicht in de verwachte groei van het goederenvervoer en betere beleidsafwegingen.
Het tweede punt op de onderzoeksagenda sluit hierop aan. De vraag hier is: met
welke voorzieningen kunnen we de toekomstige stromen het beste afwikkelen? 
ontw er pen van innovat iev e  goeder en v ervoer netw er k en
‘Het’ goederenvervoer bestaat niet. Afhankelijk van het product, de logistieke keten en de
positie van het transport in de keten worden totaal verschillende eisen gesteld aan het
goederenvervoer. De voortdurende innovaties in logistieke processen bij bedrijven leiden
tot nieuwe ruimtelijke structuren in ketens, en bepalen de aard en de omvang van de
goederenstromen. Om dus te begrijpen welke eisen aan het goederenvervoer van de
toekomst worden gesteld, moeten we kijken naar de ontwikkelingen die logistieke pro-
cessen doormaken.
Globalisering en individualisering leidt tot nieuwe logistieke ketens
De in de inleiding geschetste ontwikkeling van globalisering en individualisering heeft
geleid tot nieuwe ruimtelijke patronen van goederenstromen. De mogelijkheid van
wereldwijde inkoop heeft hierbij het proces vereenvoudigd om ketens optimaal op indi-
viduele klantenwensen in te richten. De ontwikkeling van geïndividualiseerde producten
en diensten verloopt volgens twee dimensies:
- Ten eerste is dat de mate waarin goederen klantspecifiek moeten worden afgeleverd.
Een massaproduct zal minder eisen stellen aan locale productietechnieken en de
afleverlogistiek dan een maatwerkproduct. 
nog mogelijkheden voor verdere consolidatie over blijven, binnen of over bedrijfsgrenzen
heen. 
Het goederenvervoer evolueert mee
Het goederenvervoer past zich aan aan de logistieke ontwikkelingen en zal dat blijven
doen. Opvallende veranderingen van de afgelopen tijd zijn de volgende:
- De bestelwagenvolumes zijn explosief gegroeid door de fragmentatie van
goederenstromen. 
- De binnenvaart heeft zich geprofessionaliseerd en is enorm gegroeid. Meer dan
de helft van de containers van en naar het achterland van Rotterdam worden nu
per binnenvaart vervoerd. De luchtvracht groeit met zo’n 8 procent per jaar. 
- Bedrijven hebben sterk in ict geïnvesteerd (in magazijn- en voorraadmanagement,
tracking en tracing, navigatie, inkoop, administratie) waardoor er nieuwe kansen
liggen voor een verbeterde aansluiting van het transport op logistieke operaties. 
- De groei van het containerverkeer domineert nu de havenontwikkeling, waarbij
recente schattingen ervan uitgaan dat 20-30 procent van de containers ook een
Europees distributiecentrum als bestemming heeft.  
- Bedrijven maken in toenemende mate gebruik van meerdere vervoerwijzen naast
elkaar in zogenoemde hybride netwerken. Vervoerwijzen die snel en duur zijn,
worden gebruikt als de levertijden kort zijn; langzame en goedkope vervoerwijzen
om kosten te besparen bij grote stromen.
De bovenstaande ontwikkelingen stellen eisen aan onze infrastructuur. Deze eisen
hebben wij nog onvoldoende in beeld. Bovendien zijn dit nog maar eerste tekenen van
alle veranderingen die op stapel staan. Er zal (en moet) dus nog veel geïnnoveerd worden.
Dit gaat echter niet zonder slag of stoot. Innovatie is een proces dat een zekere druk
van buitenaf vereist op het systeem. Ik heb getracht duidelijk te maken dat deze druk
hoog is en groeiende. Innovatie vereist echter ook de bereidheid om te experimenteren. 
Gelukkig loopt Nederland voorop met het experimenteren met innovatieve,
logistiek doordachte oplossingen. Dergelijke experimenten dienen om te testen of een
nieuw transportsysteem in een toekomstige logistieke omgeving kan functioneren.
Recente voorbeelden van grootschalige cases in de afgelopen jaren zijn 
- geavanceerde binnenvaartschepen voor palletladingen (Distrivaart)
- ols (ondergronds stukgoedtransport) 
- CombiRoad, naar geautomatiseerde vervoer van containers in het achterland. 
Ik noem bewust systemen waar de studies en pilots niet direct hebben geleid tot invoering
van een nieuw systeem, maar waar wel veel is geleerd over de techniek, de logistieke
impacts, de invoeringsstrategie of hoe het niet moet. Dit soort experimenten vergt moed.
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De evolutie van deze ketens is een dynamisch proces
Bedrijven hebben deze ontwikkeling in langere tijdsgolven opgepakt. 
Figuur 5: Reorganisatie van logistieke netwerken in de tijd
- Met de eerste golf (in de jaren tachtig, negentig) begon de fragmentatie van stro-
men. Bedrijven hebben zich erop toegelegd om individuele klanten beter tevreden
te stellen, ‘just in time’ te leveren, met kleine zendingen en hoge frequenties. Dit
heeft ertoe geleid dat logistieke activiteiten versplinterden. Maatwerk werd de norm,
gerricht op geïndividualiseerde producten en diensten.
- De tweede golf die hier overheen kwam betrof de interne rationalisatie (vanaf de
jaren negentig  tot plusminus 2010). Er ontstonden nieuwe benaderingen van
ketenorganisatie om de logistieke kosten te drukken en de hoge serviceniveaus te
handhaven. Voorraden werden gecentraliseerd en diensten zoveel mogelijk uitbe-
steed naar gespecialiseerde logistiek dienstverleners (de zogenaamde derde en
vierde partijen: 3rd party en 4th party logistics service providers). Momenteel zitten
wij in deze golf. 
- Wat nu langzaam begint is rationalisatie over de bedrijfsgrenzen heen (2000 en
verder). De mogelijkheden om binnen de bedrijfsgrenzen stromen te bundelen
raken langzaam uitgeput. Bedrijven zoeken nu naar mogelijkheden om stromen
te bundelen via horizontale samenwerking over de bedrijfsgrenzen heen. Dit
wordt ook collaborative planning genoemd. Een recente survey van Accenture
noemt dit onderwerp het belangrijkste strategische thema in de logistiek. Recent
onderzoek naar vormen van logistieke samenwerking over bedrijfsgrenzen heen is
uitgevoerd bij tno , de tu Delft en de Universiteit van Tilburg.8
Deze rationalisatiegolven leren bedrijven om tegelijk klantspecifiek maatwerk te leveren
én kosten te beheersen. De fragmentatie van stromen blijft zich voortzetten, zolang er
Dit onderwerp staat het dichtste bij het huidige onderzoek van de leerstoelgroep
Planologie. Deze groep heeft in de afgelopen jaren een stevige kennispositie verworven
op het werkterrein van de ruimtelijke ontwikkeling en de regionale economie (onder
andere door bedrijventerreinen, infrastructuur en transportknooppunten, woon- en
dienstenlocaties) in relatie tot de institutionele analyse van de ruimtelijke besluitvor-
ming. In deze derde onderzoekslijn staat de relatie centraal tussen dit planologische
werkterrein en de beleidsvragen ten aanzien van ruimtelijke investeringen ten behoeve
van het goederenvervoer.
Focus op vier voorwaarden voor realisatie van ruimtelijke investeringen
We richten ons op de volgende voorwaarden die voor de realisatie van belang zijn: 
- Fysieke inpasbaarheid
- Financiëel- economische haalbaarheid
- Informatievoorziening ten aanzien van leefbaarheidseffecten
- Institutionele factoren
De eerste vraag betreft die van de ruimtelijk-functionele inpassing van infrastructuur
voor het goederenvervoer, gegeven allerhande lokale randvoorwaarden op het gebied
van beschikbare ruimte en leefomgevingskwaliteit. Momenteel liggen diverse ontwerpen
voor nationale goederenvervoernetwerken op de tekentafel (zie hiervoor de ontwerpen
voor BulkNet, UnitNet, FlowNet, Kwaliteitsnet goederenvervoer, en Distrivaart;
beschikbaar via Nederland Distributieland). Hierbij wordt stilzwijgend verondersteld
dat grote knooppunten zonder al te grote problemen kunnen worden gerealiseerd. Er
is nauwelijks onderzoek gedaan of dit terecht is, gegeven de ruimtelijke reserveringen
die zulke grote knooppunten vragen.
De tweede vraag gaat om de kansen om via publiek-private samenwerking finan-
ciëel-economische instrumenten zodanig te koppelen dat de nieuwe infrastructuur
(deels of geheel) direct betaald kan worden door de gebruikers. De hoogte van een
eventuele gebruiksvergoeding kan gerelateerd worden aan de marginale kosten van het
infrastructuurgebruik, maar ook vastgesteld worden op basis van value pricing (ofwel:
wat hebben bedrijven over voor het gebruik van de infrastructuur?). De uitdaging is om
dergelijke prijsmaatregelen zodanig te ontwerpen dat zowel milieudoelen als bedrijfs-
economische doelen worden gediend. Vooralsnog echter geven bedrijven aan niet direct
mee te willen betalen aan infrastructuur, zolang men geen bereikbaarheidsgarantie
kan krijgen.
Ten derde vindt, ter ondersteuning van de planvorming, ontwikkeling plaats van
Geografische Informatiesystemen en gis-gebaseerde instrumenten voor effectanalyse
van goederenverkeer op de leefomgeving. Te denken valt aan effecten zoals fijnstofuitstoot
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De nieuwste, actuele experimenten betroffen field tests met langere en zwaardere voer-
tuigen en nieuwe logistieke concepten voor ketens waarin producten een zeer korte
responstijd vragen en sterk klantspecifiek zijn. 
Dat de experimenteeromgeving nu eenmaal de huidige logistieke omgeving is en
niet de toekomstige, betekent vaak dat de baten minder groot zijn dan wanneer de
omgeving er volledig op is ingesteld. Zo kan het voorkomen dat stromen in een pilot
niet groot genoeg zijn vanwege een beperkt aantal deelnemers in een collectief systeem;
waardoor schaalvoordelen uitblijven. Of er zijn nog logistieke kosten (bijvoorbeeld
voor opslag of administratie) die elders in de keten nog worden gemaakt terwijl deze in de
nieuwe situatie niet meer zouden optreden. Dit kan ertoe leiden dat systemen onterecht
worden afgewezen. Of andersom geredeneerd: de baten zullen in werkelijkheid groter
zijn dan die we nu experimenteel vinden, en daarmee is het perspectief voor nieuwe
technologie ook beter dan het nu vaak lijkt te zijn.
Samenvattend
Logistieke processen zijn kaderstellend voor het goederenvervoer. Voor het ontwerp
van goederenvervoernetwerken is dit een bruikbaar, tastbaar uitgangspunt. Er zijn goede-
renvervoernetwerken nodig, die beantwoorden aan de logistieke eisen van de toekomst.
Kennis van de nieuwe wereldwijde ketenconfiguraties is van belang om te kunnen
begrijpen waarom de ene regio zal investeren in opslag en de andere in infrastructuur,
of in productiefaciliteiten dicht bij de markt. De wetenschappelijke uitdaging is om die
logistieke ontwikkelingen te kunnen identificeren die uiteindelijk leidend zullen zijn
voor de ontwikkeling van nieuwe goederennetwerken en ruimtelijke en infrastructurele
investeringen. 
Als we weten welke ruimtelijke ontwikkelingen en infrastructuurnetwerken nodig
zijn, zijn we een hele stap verder. Wat dan overblijft is de realisatie van deze investeringen.
Hierover gaat het derde punt op mijn agenda. 
nieuw e ontwikk el ingsplanologische  benader ingen 
voor ruimt el i jk e  in v est er ingen
De plannen voor nieuwe goederennetwerken, die ik hiervoor heb toegelicht, moeten
dus ook gerealiseerd kunnen worden. Laten we het voorbeeld nemen van een groot
internationaal goederenknooppunt, waar goederen worden overgeslagen van binnenvaart
en spoor naar het wegvervoer en andersom. Als blijkt dat zo’n knooppunt logistiek
gezien in het Europese netwerk zin heeft dan zullen ruimtelijke plannen aangepast
moeten worden en de nodige investeringen georganiseerd worden.
De centrale vraag in dit derde onderwerp is: willen we ruimte creëren voor het
goederenvervoer om plannen te realiseren en, zo ja, hoe kunnen we dit doen?
- de gewenste aard en aantal van partners die samen in ontwikkelingen investeren,
en in het verlengde daarvan de gewenste rollen van publieke en private partijen 
- de vraag van dynamiek in investeringen: wie begint met investeren en neemt het
grootste risico?
Hier liggen interessante mogelijkheden om de logistieke en ruimtelijke afwegingspro-
cessen aan elkaar te koppelen via privaat-private samenwerking, zodat investeringen
waar nodig sneller kunnen worden gerealiseerd. 
Samenvattend
Ik heb u in dit laatste deel van mijn onderzoeksagenda verteld dat het accomoderen
van groeiende goederenstromen behoorlijke eisen stelt aan ruimtelijke plannen én aan
het proces waarmee ruimtelijke ontwikkeling tot stand komt. Ik heb het belang van
informele netwerken aangeduid en de rol van deze informele netwerken ook geduid als
een bestuurlijke vernieuwing. 
Hiermee ben ik aan het eind aanbeland van mijn onderzoeksagenda. Ik realiseer
me dat het een volle agenda is. Wie neem ik mee om dit allemaal te realiseren?
samen w er king voor onder zoek  en  onderwijs
Het zal u duidelijk zijn dat deze agenda alleen in samenwerking met collega’s binnen
en buiten Nederland gerealiseerd kan worden. Binnen de onderzoeksschool Transport,
Infrastructuur en Logistiek (trail) heeft de Radboud Universiteit toonaangevende
universiteiten als partner, die actief zijn op kennisgebieden zoals de verkeerskunde, de
logistiek, de bestuurskunde en de economische en de ruimtelijke wetenschappen. Ik
hoop in mijn rol als bijzonder hoogleraar een verbindingspost te kunnen worden tussen
de relevante kennisgebieden van trail . 
Aan de basis van de leeropdracht ligt tevens de samenwerking met tno . De
wetenschappelijk uitdaging ligt hierbij in de koppeling tussen inhoudelijke analyse en
vraagstukken van sturing, institutionalisering, en beleid op ruimtelijk gebied. tno heeft
unieke kennis op het terrein van simulatie- en prognosemodellen, beleidsanalyse van
het goederenvervoer en een breed netwerk voor nationale en internationale toepassingen.
De kennispositie is opgebouwd binnen een internationaal netwerk in samenwerking
met onderzoekers uit Europa, Amerika en Japan. 
Kortom, tno zal door de samenwerking nieuwe kennis opdoen op het ruimtelijke
en bestuurskundige vlak, en aan de huidige sectie Geografie, Planologie en Milieu
(gpm) zal de kennis over goederenvervoer en logistiek beter worden geborgd. Momenteel
ontbreekt het in Nederland (en zover ons bekend ook in Europa) aan universitaire
kennisopbouw op het gebied van het goederenvervoer; deze leeropdracht geeft ons
daarmee op dit gebied een unieke positie.
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van verkeer, externe veiligheid rond goederenstromen of geluidhinder. Het recent aan
tno ontwikkelde planvormingsmodel Urban Strategy laat interactief en in 3d de effecten
zien van veranderingen in de verkeersstromen. Het model werkt als een simulatiespel
waarin direct terugkoppeling wordt gegeven aan de gebruiker over het resultaat van de
investering of beleidsmaatregel. 
De institutionele problematiek, tenslotte, betreft de rol van burgers, overheden,
bedrijven en ngo’s in het ontwikkelproces en de wijze waarop ze deze rol invullen. Het
kernprobleem vanuit mijn perspectief is hier dat het goederenvervoer niet altijd be-
langrijk is in het formele planproces, of bij de uiteindelijke realisatie van projecten.
Wil men zorgen dat de goederenvervoeragenda goed ‘landt’ in ruimtelijke plannen en
dat deze vervolgens ook wordt uitgevoerd, dan is eerder informeel overleg nodig.
Informele netwerken zijn een zeer krachtig instrument die op twee manieren kunnen
helpen om sectorale doelstellingen in ruimtelijke plannen gerealiseerd te krijgen:
- Enerzijds via het ontwikkelen van geïntegreerde ruimtelijke visies op het goederen-
vervoer als input voor plandocumenten in het formele proces (zoals bijvoorbeeld
in een structuurvisie10). 
- Anderzijds via het aandragen van nieuwe instrumenten die planologen in het for-
mele planproces kunnen hanteren (zoals bijvoorbeeld de mede door tno voor
Rijkswaterstaat ontwikkelde mobiliteitstoets voor bedrijventerreinen – hiermee
kan men nagaan hoeveel vrachtverkeer bedrijventerreinen opleveren11). 
Een concreet voorbeeld van netwerkvorming gericht op de lange termijn problemen
rond het goederenvervoer is te vinden in een nieuw project in het havengebied van
Rotterdam, rond de A15. Hierin wordt samengewerkt door het Havenbedrijf Rotterdam,
de Rotterdamse Gemeentelijke Diensten, de Erasmus Universiteit, tno en vele bedrijven;
enkele tientallen stakeholders uit de regio – ieder met een eigen agenda. Dit project
wordt gesponsord door alle deelnemers en de rijksoverheid. Het doel is om gezamenlijk
vernieuwende oplossingen te vinden voor de bereikbaarheid van het achterland én de
leefbaarheid van het omliggende gebied, wanneer de Maasvlakte is uitgebreid en er
nieuwe vervoerstromen op gang komen. De gemeente en het Havenbedrijf hebben eerder
succesol samengewerkt in dit gebied. De samenwerking is nu veel breder; je zou kunnen
zeggen dat alle partijen die het maar iets kan schelen hoe het gebied eruit ziet over
twintig jaar, in dit project zijn vertegenwoordigd.
Het is opvallend dat ook hier, net zoals in het geval van bedrijfsoverschrijdende
logistieke samenwerking, de term collaborative planning wordt gebruikt om het gezamen-
lijke, dynamische ontwikkelproces aan te duiden12. Net als in de logistiek spelen hier
fundamentele vragen ten aanzien van 
- de verdeling van de lasten en de baten over de vele partijen die investeren 
Mijnheer de rector magnificus, leden van het College van Bestuur, leden van de benoemings-
adviescommissie,
Op 15 december 2005 heeft u mij benoemd. Ik ben blij u te kunnen bedanken voor uw
vertrouwen, één dag voordat het eerste jaar om is. Ik aanvaard deze leeropdracht van harte.
Geachte leden van het bestuur van het Stichting Lorentz - van Iterson Fonds van tno,
geachte directieleden van het kerngebied Bouw en Ondergrond en leden van de Raad van
Bestuur tno, 
Dankzij het instituut lift is het mogelijk geworden om nieuwe voeding te geven aan
toegepast onderzoek op dit gebied. Ik dank u voor uw steun aan de eerste hoogleraar
Goederenvervoer in Nederland.
Hooggeleerde van der Heijden, beste Rob,
De beste bestuurskundigen komen uit Delft, zei ik altijd, die kunnen tenminste ont-
werpen. In mijn eerste jaar in Nijmegen ben ik bescheidener geworden. Ik ben je dank-
baar voor je initiatief en inzet voor de realisatie deze leeropdracht.
Hooggeleerde Ruijgrok, beste Kees,
Jij hebt mij naar tno gehaald in 1996 en hebt mij al die tijd gecoacht in mijn professionele
ontwikkeling. Dank voor je eerlijkheid, je duw- en trekwerk en je loyaliteit. 
Hooggeleerde Mastop, beste Hans, 
Mijn bijdrage aan de leerstoelgroep ondersteunt de ontwikkelingslijn van de Faculteit
der Managementwetenschappen, en ik realiseer mij de verantwoordelijkheid die ik
hiermee krijg. Dank, voor deze kans.
Collega’s van gpm, collega’s van Managementwetenschappen
Hoewel de ene dag onvoldoende zal zijn om mij helemaal te nestelen in de groep, zal ik
mijn best doen de woensdag tot jullie drukste dag van de week te maken. Het eerste jaar
van samenwerken bevalt mij goed, en ik zie uit naar het vervolg.
Collega’s van tno, en Mobiliteit & Logistiek in het bijzonder
Onze projecten op het gebied van het goederenvervoer bestrijken een veel breder gebied
dan wat ik hier heb behandeld, en zo hoort het ook. Zonder onze interacties had ik hier
niet gestaan. 
Dames en heren studenten,
Ongetwijfeld zal ik een deel van deze materie nog een keer aan de orde stellen. Aarzelt
niet om u er in te verdiepen, het loont. 
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Deze unieke positie wil ik graag uitbuiten in het onderwijs aan de faculteit. Mijn bij-
drage zal nauw aansluiten op het voorgaande en zich toespitsen op de volgende vier
onderwerpen:
- Een systematische schets van de relevante beleidsontwikkelingen, de maatschap-
pelijke problemen en de beleidsstrategieën rond goederenvervoer;
- de theorievorming over de relatie tussen logistieke ketens, goederentransport en
economische ontwikkeling, 
- het relatieve belang van goederentransport ten opzichte van andere regionaal-
economische ontwikkelingslijnen (bijvoorbeeld de kenniseconomie)
- de resultaten van het onderzoek wat betreft modelvorming.
concluder end
Mijnheer de rector, dames en heren, 
Ik kan mijn betoog als volgt samenvatten
1 Het goederenvervoer heeft twee gezichten: één als absolute voorwaarde voor ons
economisch functioneren, één als mogelijke bedreiging voor onze directe leefomge-
ving. Met de voortdurende groei van het goederenvervoer loopt deze spanning op.
2 Ik zie de behoefte om een aantal kennislacunes te dichten, teneinde oplossingen
dichterbij te kunnen brengen die de verwachte groei kunnen faciliteren en schade
aan de omgeving helpen voorkomen. 
3 Mijn onderzoeksagenda omvat drie onderwerpen: 1) de wiskundige modellering van
toekomstige goederenstromen, vanuit een systeemvisie en binnen een ruimtelijk
economische context, 2) innovatieve ontwerpen voor het goederenvervoersysteem
die voldoen aan toekomstige ruimtelijk-economische en logistieke eisen en 3) het
helpen realiseren van goederenvervoernetwerken door aandacht voor een ont-
wikkelingsplanologische benadering van ruimtelijke investeringen. 
4 De koppeling met de onderwijsagenda moet borg staan voor een snelle doorstro-
ming van de kennis naar de praktijk, waarin beslissers zullen profiteren van de
nieuwste stand van kennis op dit gebied. 
Ik hoop u hiermee inzicht te hebben gegeven in het onderwerp van mijn leeropdracht
Goederenvervoer en ruimtelijk-economische ontwikkeling en in de wijze waarop ik deze
zal invullen. Ik hoop u duidelijk gemaakt te hebben dat goederenvervoer, naast een
verre vriend, ook een goede buur kan zijn. 
dankwoor d
Ik sluit af met een kort dankwoord aan degenen die het mogelijk hebben gemaakt dat
ik hier mag staan.
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Beste vrienden en familie, 
Het voelt goed om aangemoedigd te worden in het werk dat je zelf met veel plezier doet.
Dat jullie getuige zijn van deze stap is mijn loopbaan voelt als een beloning.
Lieve vader en moeders,
De liefde voor het vak en de kunst om ervan te genieten heb ik van jullie geërfd. Ik
dank jullie voor jullie eindeloze respect, jullie wijze adviezen en jullie onvoorwaardelijke
steun.
Lieve Annet, Esther, Louise en Matthias,
Annet, dankzij jou heb ik dit op kunnen bouwen. Ik ben dankbaar voor je tijd en energie
en de manier waarop je die hebt gegeven. Lieve Esther, Louise en Matthias: jullie hebben
mij heel erg goed geholpen, om dit te bereiken. Papa hoeft nu niet meer elke avond te
werken.
Dames en heren, 
Ik ben blij dat u hier aanwezig was vandaag. Bedankt voor uw aandacht! 
Mijnheer de rector, 
Ik heb gezegd.
